





































































































































































































































































• Die Werte  für  Verkehrsbeteiligung  und  Verkehrsleistung  (Kilometer  pro  Person  und 








































Jüngere (≤ 30)  langsamer Rückgang späterer Führerschein‐ und Pkw‐Erwerb im 
Lebenszyklus 







































































August  September  Oktober  November  Dezember  Januar 
1994                       
1995                       
1996                       
1997                       
1998                       
1999                       
2000                       
2001                       
2002                       
2003                       
2004                       
2005                       
2006                       
2007                       






für die Auswertungen  zur Alltagsmobilität  im  Jahr 2008 dienen. Damit  liegt die Stichproben‐
größe auf dem Niveau der Vorjahre (2007 waren es 1.567 Personen aus 904 Haushalten). Das 











  Anzahl  Anteil Anzahl Anteil 
Kohorte 2006  250  24% 433 24% 
Kohorte 2007  327  31% 589 33% 
Kohorte 2008  485  46% 761 43% 
























9,8  8,0 23,9 25,8 33,7  33,8  35,3
Haushalt mit  
Kindern unter 18 Jahren 
0,5  0,6 14,1 10,7 14,6  11,3  21,5
Haushalt ohne Kinder, 3 und 
mehr Erwachsene 
0,3  0,4 7,0 7,0 7,3 7,4  8,3
Spaltensumme  18,5  16,5  81,5  83,5  100  100  100 






































10 bis 17 Jahre  4,84 4,36 4,27 4,14 
18 bis 25 Jahre  2,71 4,58 3,34 4,42 
26 bis 35 Jahre  4,46 5,36 6,39 5,30 
36 bis 50 Jahre  14,43 12,19 14,09  11,86 
51 bis 59 Jahre  7,17 6,64 8,83 6,64 
60 bis 69 Jahre  9,75 5,62 10,35  6,06 











10 bis 17 Jahre  2,63 2,65 3,23 2,51 
18 bis 25 Jahre  3,49 5,43 5,07 4,87 
26 bis 35 Jahre  2,61 5,82 4,17 5,02 
36 bis 50 Jahre  10,54 12,02 12,05  11,38 
51 bis 59 Jahre  7,73 7,61 11,36  7,58 
60 bis 69 Jahre  10,53 6,25 12,57  6,90 






















      2002  2003  2004 2005 2006 2007  2008
Kohorte  abs.  % abs.  %  abs. % abs. % abs. % abs.  %  abs. %
2002 
H  395  100%  298  75%  287 96%         
P  699  100%  524  75%  491 94%         
2003 
H       459  100%  327 71% 260 80%         
P       856  100%  599 70% 481 80%         
2004 
H             419 100% 330 79% 240 73%         
P             748 100% 575 77% 401 70%         
2005 
H             377 100% 267 71% 215  81%    
P             671 100% 448 67% 347  77%    
2006 
H             400 100% 297  74%  250  84%
P             706 100% 506  72%  433  86%
2007 
H             392  100%  327  83%
P             714  100%  589  82%
2008 
H                   485  100%












listet,  getrennt nach Berichtswiederholern und Personen, die  zwischen  zwei Wellen  aus der 















Mobilitätskenngröße  Anzahl Mittelwert  Pr>|t| 
Verkehrsbeteiligung [%] Berichtswiederholer 902 91,5
0,39 
Berichtsaussteiger 318 90,8





































































2002‐>2003‐>2004  370  24,0 24,3 (nicht signifikant) 24,3 (nicht signifikant)
2003‐>2004‐>2005  455  25,1 24,4 (nicht signifikant) 25,0 (nicht signifikant)
2004‐>2005‐>2006  386  24,6 25,2 (nicht signifikant) 24,6 (nicht signifikant)
2005‐>2006‐>2007  318  25,6 24,5 (signifikant) 24,7 (nicht signifikant)
















Pkw‐Ausstattung  Haushaltsgröße 0‐20 TEW 20‐100 TEW 100+ TEW 
0 Pkw 
1PHH 1,96 1,96 0,97 
2PHH 1,41 1,41 1,41 
3PHH 1,41 1,41 1,41 
4+PHH 1,41 1,41 1,41 
1 Pkw 
1PHH 1,08 1,12 1,31 
2PHH 0,97 0,88 0,85 
3PHH 1,25 1,25 1,25 
4+PHH 0,89 0,89 0,89 
2+ Pkw 
1PHH 0,89 0,76 0,76 
2PHH 0,89 0,76 0,76 
3PHH 0,85 0,76 0,78 

















Pkw‐Ausstattung  Haushaltsgröße 0‐20 TEW 20‐100 TEW 100+ TEW 
0 Pkw 
1PHH 1,04 1,04 1,04 
2PHH 1,04 1,04 1,04 
3PHH 1,04 1,04 1,04 
4+PHH 1,04 1,04 1,04 
1 Pkw 
1PHH 1,13 1,13 1,13 
2PHH 0,87 0,87 0,87 
3PHH 1,36 1,36 1,36 
4+PHH 1,36 1,36 1,36 
2+ Pkw 
1PHH 0,88 0,88 0,88 
2PHH 0,88 0,88 0,88 
3PHH 0,88 0,88 0,88 
4+PHH 0,88 0,88 0,88 
    Quelle: Deutsches Mobilitätspanel
  Alte Bundesländer Neue Bundesländer 
Alter in Jahren  Männlich  Weiblich Männlich Weiblich 
10‐17  0,90  0,97 1,01 0,78 
18‐25  1,69  1,29 1,55 0,96 
26‐35  1,20  0,83 2,23 1,20 
36‐50  0,84  0,84 1,14 0,94 
51‐60  0,93  0,75 0,98 0,67 
61‐70  0,58  0,58 0,59 0,55 





Zur  Plausibilisierung  werden  die  Erhebungsdaten  in  das  am  IfV  entwickelte  Softwaretool 
„Gradiv“  eingelesen,  hier werden  die Wochentagebücher  visualisiert  und  anschließend  von 
den  Plausibilisierern  nach  Fehlern  und  fehlenden Daten  durchgesehen. Bei  diesem Vorgang 
muss  jeder  Einzelfall betrachtet werden,  anschließend werden  Fehler  korrigiert,  soweit dies 
möglich ist. 




































































Haushaltsgrößen und Raumtypen auf Grundlage der EVS  im  Jahr 2008 geeignet  fortgeschrie‐









Die Führerscheinbesitzquote  ist  in den  letzten 12  Jahren  insgesamt moderat angestiegen.  Im 













Umgekehrt  nimmt  der  Anteil  der  Führerscheinbesitzer  bei  der  Altersklasse  der  über  60‐
jährigen  im  langfristigen  Trend weiter  zu. Darüber  darf  der  durch  die Gewichtung  bedingte 
vermeintliche Rückgang von 2007 nach 2008 nicht hinwegtäuschen.    


































Angleichung  zu  beobachten,  allerdings  ist  eine  ähnliche  Verkehrsleistung  bei Männern  und 
Frauen in den nächsten Jahren erst einmal nicht zu erwarten. 





















panel  bestätigt  damit  den  in  anderen  Quellen  ebenfalls  beobachteten  Trend  (MiD, 
VDV‐Statistik). 

















Im  zweiten  Teil der  Erhebung  im Rahmen des Deutschen Mobilitätspanels werden der Ver‐
brauch und die Fahrleistung von Kraftfahrzeugen der Bundesbürger erfasst. Im Frühjahr, in den 
Monaten April bis  Juni, werden Haushalte, die an der Erhebung  zur Alltagsmobilität  teilneh‐
men, aufgefordert Angaben zu ihren Pkw zu machen und die Tankvorgänge sowie die getank‐
ten Mengen und die Preise  in einem Tankbuch acht Wochen  lang zu dokumentieren. Um ro‐
bustere  statistische  Auswertungen  durchführen  zu  können,  wurde  im  Vergleich  zum  Erhe‐
bungsjahr 2008, die Stichprobe auf ca. 800 Kraftfahrzeuge verdoppelt. Die Feldarbeit zu den 
Tankbuch‐ und Fahrleistungsdaten  im  Jahr 2009 hat das Unternehmen tns  infratest durchge‐
führt.  Die  Rohdaten  wurden  Mitte  August  dem  Institut  für  Verkehrswesen  am  Karlsruher 













gängen,  gefahrene  Kilometer  gesamt  und  Kilometer  zwischen  den  Tankvorgängen  etc.)  be‐
rechnet und anschließend einzeln manuell auf Richtigkeit überprüft. Sollten  in diesen berech‐
neten Kenngrößen Unstimmigkeiten  auftreten, werden die Datensätze  ‐  sofern möglich und 











































































Datumsformat 41 0 0 0 0 0 41
Kraftstoffverbrauch 0 0 0 0 2 0 2
Km-Angaben 0 0 167 0 0 0 167
Tank inhalt 0 0 0 443 0 0 443
Sonstiges 0 114 0 0 89 41 244
























verteilung  zur  Istverteilung  gebildet.  Die  Solldaten  sind  den  Statistischen Mitteilungen  des 






henden Stilllegungen  (etwa 12 %), gelten  seit 1.3.2007 als  „Außer‐betriebsetzungen“.  In der 
Konsequenz enthält der Fahrzeugbestand daher lediglich den „fließenden Verkehr“ einschließ‐
lich  der  Saisonkennzeichen. Um  einen  Vergleich  zum  1.1.2008 mit  den  Vorjahreswerten  zu 
ermöglichen, wurden die Vergleichswerte angepasst.“ (vgl. [10]). Für die Gewichtung der Pkw‐
Flotte  in der Tankbucherhebung  spielt die Änderung  in der Berechnungsmethode  keine we‐
sentliche Rolle. Es könnte höchstens sein, dass ältere Fahrzeuge, die meist von vorübergehen‐
den Stilllegungen betroffen sind,  in der Vergangenheit eher ein höheres Gewicht bekommen 
Jahr der Erstzulassung Alter
Bis 1399 2009-2007 Jünger als 3 Jahre
1400 - 1599 2006-2004 4 - 6 Jahre
1600 - 1999 2003-2001 7 - 9 Jahre 



















18)  auf. Die Gründe  liegen weiterhin  in der höheren  Teilnahmebereitschaft  von  eher  „Pkw‐




Hubraum [cm³] 2008-2006 2005-2003 2002-2000 1999 u. älter
Bis 1399 5,9 5,5 5,6 13,3 30,3
1400 - 1599 3,8 3,7 3,2 9,1 19,8
1600 - 1999 7,7 7,1 6,4 13,1 34,3
2000 u. mehr 3,6 3,3 3,0 5,7 15,6





Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl % Anzahl %
Bis 1399 64 7,8 58 7,1 48 5,9 63 7,7 233 28,6
1400 - 1599 37 4,5 32 3,9 28 3,4 45 5,5 142 17,4
1600 - 1999 83 10,2 73 8,9 53 6,5 103 12,6 312 38,2
2000 u. mehr 37 4,5 31 3,8 26 3,2 35 4,3 129 15,8





2009-2007 2006-2004 2003-2001 2000 u. älter
 
24  5 Tankbuch: Methodik und Stichprobe 













Treibstoffen betrieben werden,  vorhanden. Die Mehrzahl dieser  Fahrzeuge  (15) werden mit 





Hubraum [cm³] 2009-2007 2006-2004 2003-2001 2000 u. älter
Bis 1399 0,75 0,78 0,95 1,72
1400 - 1599 0,84 0,95 0,93 1,65
1600 - 1999 0,76 0,79 0,99 1,04







































































Bis 1399 58 4 2 56 2 . 45 2 1 63 . .
1400 - 1599 28 7 2 25 4 3 26 1 1 45 . .
1600 - 1999 37 42 4 40 33 . 32 21 . 79 23 1




2009-2007 2006-2004 2003-2001 2000 u. älter
Hubraum [cm³] 2009-2007 2006-2004 2003-2001 2000 u. älter
Bis 1399 6,3 3,4 4,2 0,0 3,4
1400 - 1599 18,9 12,5 3,6 0,0 8,5
1600 - 1999 50,6 45,2 39,6 22,3 38,1
2000 u. mehr 78,4 58,1 46,2 20,0 51,2














Anzahl % Anzahl % Anzahl %
Privatwagen 629 77,1 105 12,9 3 0,4
Firmenwagen
Selbstständiger
5 0,6 12 1,5 2 0,2
Firmenwagen
vom Arbeitgeber
5 0,6 23 2,8 2 0,2
Quelle: Deutsches Mobilitätspanel
* Für 30 Fahrzeuge wurde keine Angabe / Sonstiges als Zulassungs- bzw. Nutzungsart angegeben.
Nutzungsart
Zulassungsart

















Die mittlere  ausgewiesene  Frühjahrsmonatsfahrleistung  2009  hat  sich  gegenüber  2008 wie 
schon im Vorjahr nicht signifikant geändert (vgl. Tabelle 25).  
 
Hubraum [cm³] 2009-2007 2006-2004 2003-2001 2000 u. älter
Bis 1399 1.004 897 800 792 854
1400 - 1599 1.298 1.033 1.142 872 1.028
1600 - 1999 1.645 1.247 1.159 1.047 1.244
2000 u. mehr 2.093 1.475 1.161 1.010 1.391




Hubraum [cm³] 2008-2006 2005-2003 2002-2000 1999 u. älter
Bis 1399 1.175 896 837 810 902
1400 - 1599 1.077 1.140 1.179 856 1.010
1600 - 1999 1.578 1.319 1.327 886 1.225
2000 u. mehr 2.018 1.298 1.305 1.058 1.396













leichte Anstieg der mittleren  Frühjahrsmonatsfahrleistung  ist  insbesondere  auf die  jüngeren 
Fahrzeuge  (bis 3 Jahre) zurückzuführen. Diese  lassen einen stärkeren Zuwachs erkennen  (vgl. 
Tabelle 26 ). Aber auch hier kann nur ein schwach signifikanter Zusammenhang nachgewiesen 





Erhebungsjahren  (vgl.  Tabelle 23 und  Tabelle 24). Da  sich 816  Fahrzeuge  auf 16 Kategorien 
aufteilen sind die Unterstichproben immer noch entsprechend klein. Daraus ergeben sich sta‐
Differenz [km] Differenz [%]
Hubraum [cm³] 2009 2008 absolut relativ
Bis 1399 854 902 -48 -5,3 Nicht signifikant
1400 - 1599 1.028 1.010 18 1,8 Nicht signifikant
1600 - 1999 1.244 1.225 19 1,6 Nicht signifikant
2000 u. mehr 1.391 1.396 -5 -0,4 Nicht signifikant




Jahr bis 3 Jahre 4 bis 6 Jahre 7 bis 9 Jahre ab 10 Jahre Insgesamt
2002 1.293 1.129 1.091 899 1.081
2003 1.369 1.097 1.121 878 1.084
2004 1.335 1.133 1.041 851 1.056
2005 1.144 1.097 1.086 909 1.099
2006 1.412 1.092 1.102 851 1.068
2007 1.433 1.242 1.104 882 1.112
2008 1.456 1.168 1.144 878 1.112















die Kenngrößen wie  schon  im  letzten  Jahr nur  für die Wiederholerfahrzeuge  (insgesamt 145 






2  Der  Standardfehler  hängt  von  zwei  Stichprobenparametern  ab,  der  Standardabweichung  und  der 
Stichprobengröße. Er kann bei Vorliegen einer normal verteilten Grundgesamtheit wie folgt interpretiert 
werden:  Ein wahrer Mittelwert  für  die Grundgesamtheit  liegt mit  einer Wahrscheinlichkeit  von  63% 
innerhalb der durch den Standardfehler eingeschlossenen Grenzen um den berechneten bzw. ausgewie‐
senen Mittelwert. 
Hubraum [cm³] 2009-2007 2006-2004 2003-2001 2000 u. älter
Bis 1399 65,96 90,20 63,70 68,05 36,31
1400 - 1599 132,15 104,54 133,47 75,95 53,64
1600 - 1999 116,24 70,82 85,62 60,77 43,59
2000 u. mehr 223,33 127,97 109,88 122,96 86,01




Hubraum [cm³] 2009-2007 2006-2004 2003-2001 2000 u. älter
Bis 1399 233,69 102,24 133,03 100,20 67,69
1400 - 1599 160,02 137,07 166,70 122,78 73,26
1600 - 1999 207,17 105,80 119,25 74,43 67,35
2000 u. mehr 312,32 185,30 192,27 152,47 114,40








leistungserhöhung  zwischen  zwei  Jahren  interpretiert werden. Die  Erhöhung  kann  z.B.  auch 
durch eine veränderte Lage von Feiertagen verursacht sein. 





Die Frühjahrsmonatsfahrleistung nach Zulassungsart  ist  in Tabelle 30  zu  sehen. Die Fahrleis‐






Frühjahrsmonatsfahrleistung [km] 1.172 1.133
Absolute Differenz [km]
Signifikanz des absoluten Rückganges [P>|t|]
Absolute Differenz unter Berücksichtigung der 
Fahrzeugalterung [km]
Signifikanz des absoluten Rückganges unter 
Berücksichtigung der Fahrzeugalterung [P>|t|]




















2009 1.056 2.037 24 218 737 49
2008 1.076 2.095 35 366 335 22
2007 1.076 1.799 35 291 399 23
2006 1.037 1.703 35 270 379 21
2005 1.050 1.609 36 163 376 40
2004 1.030 1.540 32 195 429 30
2003 1.038 1.747 35 186 366 25
2002 1.028 2.336 33 304 455 22
Quelle: Deutsches Mobilitätspanel
Anzahl in Stichprobe
*Fahrzeuge ohne Angabe zu Zulassungsart sind nicht enthalten.
















Hubraum [cm³] 2009-2007 2006-2004 2003-2001 2000 u. älter
Bis 1399 7,0 6,6 6,7 6,8 6,8
1400 - 1599 7,5 7,5 8,0 8,0 7,9
1600 - 1999 7,5 7,6 7,7 8,4 7,9
2000 u. mehr 8,1 8,7 8,4 9,8 8,9




Hubraum [cm³] 2008-2006 2005-2003 2002-2000 1999 u. älter
Bis 1399 6,8 6,7 6,1 7,2 6,8
1400 - 1599 7,4 7,0 7,9 8,1 7,7
1600 - 1999 7,1 7,2 7,7 8,1 7,6
2000 u. mehr 8,3 8,9 8,2 9,8 8,9




















Hubraum [cm³] 2009-2007 2006-2004 2003-2001 2000 u. älter
Bis 1399 0,15 0,15 0,18 0,16 0,08
1400 - 1599 0,21 0,24 0,28 0,24 0,12
1600 - 1999 0,16 0,18 0,22 0,25 0,11
2000 u. mehr 0,27 0,43 0,40 0,51 0,22





























besseren  Lesbarkeit  wurden  die  einzelnen  Entwicklungsbereiche  linearisiert.  Insbesondere 
2009 2008
Flottenverbrauch [l/100km] 7,38 7,37
Absolute Differenz [l/100km]































Durchschnittskosten der Erhebungsmonate April bis Juni für einen Liter Benzin [EUR/l]
Durchschnittskosten der Erhebungsmonate April bis Juni für einen Liter Diesel [EUR/l]
Anteil der verbrauchten Menge Dieseltreibstoff an der insgesamt verbrauchten Menge Treibstoff (Diesel und 
Benzin) pro Frühjahrsmonat linearisiert
Anteil der Fahrleistung der dieselbetriebenen Fahrzeuge an der gesamten Fahrleistung aller Fahrzeuge (Diesel 





ab, als die anderen Bereiche.  In den beiden  letzten Bereichen der Verteilung  sind einerseits 
ältere Fahrzeuge zu finden, die meist mehr verbrauchen und stetig durch neuere, sparsamere 
Fahrzeuge  ersetzt werden. Andererseits  sind  dort  Fahrzeuge mit  hoher  Leistung  und  damit 
ebenfalls höherem Verbrauch zu  finden. Auch diese Fahrzeuge werden nach und nach durch 






Im  Jahr 2009  liegt die durchschnittliche Frühjahrsmonatsfahrleistung  für Pkw mit Ottomotor, 
wie in Tabelle 36 zu sehen ist, bei 926 km und bei Dieselmotoren bei 1.635 km. Im Vergleich zu 
den  Vorjahren  geht  die  Fahrleistung  der  Fahrzeuge mit  Ottomotoren weiter  zurück  (2008:  
969 km; 2007: 973 km; vgl. außerdem Zeitreihe Abbildung 7).  







































auch bei Dieselfahrzeugen mit 6,7  l/100km (2008: 6,6  l/100km)  ist  im Jahr 2009  im Vergleich 
zum Jahr 2008 leicht gestiegen (vgl. außerdem Abbildung 9). Dieser Effekt spiegelt sich auch im 
Mittel des  gesamten  Flottenverbrauchs wieder. Die Gegebenheit, dass der Anteil  an Diesel‐
fahrzeugen  weiterhin  steigt  und  diese  weniger  verbrauchen  als  Benzinfahrzeuge,  kann  die 
leichte Steigerung im gesamten Flottenverbrauch nicht aufheben.  
Pkw mit Dieselmotoren werden nach wie vor intensiver genutzt und haben einen deutlich ge‐
ringeren Verbrauch  als benzinbetriebene  Fahrzeuge. Allerdings  verdeutlich Tabelle 36 eben‐
falls den bereits  in den Vorjahren auffälligen Effekt, dass  jüngere Dieselfahrzeuge tendenziell 
einen höheren Verbrauch aufweisen als ältere: Neuere Dieselfahrzeuge gehören  in wesentli‐








Ottomotor Diesel Ottomotor Diesel
2009-2007 1.060 2.060 7,8 6,9
2006-2004 932 1.521 7,8 6,8
2003-2001 930 1.332 7,9 6,4
2000 u. älter 877 1.295 8,2 6,3
Bis 1399 823 . 6,8 .
1400 - 1599 926 1.694 8,0 5,7
1600 - 1999 1.061 1.513 8,7 6,4
2000 u. mehr 944 1.838 10,2 7,5




(ohne Berücksichtigung der Fahrleistung)











brauchs  der  Flotte,  neben  dem  Flottenverbrauch  notwendig.  In  diesen  Berechnungen  des 
Durchschnittsverbrauchs  gehen  die Nutzungsunterschiede  von  Fahrzeugen  unterschiedlicher 
Alters‐ und Hubraumklassen getrennt nach Antriebsart ein. 






































belle 37  ausgewiesen  (Jahr 2008  in Tabelle 38).  Im Gegensatz  zum  Flottenverbrauch  ist der 
Durchschnittsverbrauch  im Vergleich  zum Vorjahr  im  Eckwert mit 7,6  l/100km unverändert. 
                                                            















Hubraum [cm³] 2009-2007 2006-2004 2003-2001 2000 u. älter
Bis 1399 6,9 6,5 6,7 6,8 6,8
1400 - 1599 7,3 7,3 8,1 8,0 7,8
1600 - 1999 7,2 7,4 7,6 8,3 7,7
2000 u. mehr 8,0 8,5 8,0 9,4 8,5




Hubraum [cm³] 2008-2006 2005-2003 2002-2000 1999 u. älter
Bis 1399 6,7 6,6 6,1 7,2 6,7
1400 - 1599 7,2 6,8 7,9 8,1 7,6
1600 - 1999 6,9 7,0 7,4 8,2 7,4
2000 u. mehr 8,2 9,0 8,3 9,8 8,8
































2000 u. älter 7,8 6,2
Bis 1399 6,6 .
1400 - 1599 7,7 5,6
1600 - 1999 8,4 6,4
2000 u. mehr 10,0 7,4
7,8 6,6
0,1 0,1
Nach einzelnen Fahrzeugen fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch













1999 u. älter 8,0 6,7
Bis 1399 6,6 .
1400 - 1599 7,7 .
1600 - 1999 8,4 6,3




Nach einzelnen Fahrzeugen fahrleistungsgewichteter Durchschnittsverbrauch





















Pkw‐Bestandes  die  zurückgerechneten Werte  angegeben.  Für  die  prozentualen  Anteile  der 
Fahrzeugflotte  nach  Hubraumgrößen‐  und  Altersklassen  liegen  allerdings  vom  KBA  bis  zum 































mit  größerem Hubraum  konstant  bleiben  oder  leicht  abnehmen  (vgl. Abbildung  6). Auch  in 
diesen Entwicklungen sind noch nicht die Auswirkungen der Abwrackprämie enthalten. 










(vgl.  Abbildung  9)  gestiegen.  In  den  langjährigen  rückläufigen  Trend  passt  sich  dieser Wert 
jedoch sehr gut ein, da der ausgewiesene Rückgang zuvor (von 2007 auf 2008) ausgesprochen 
hoch war. Der  fahrleistungsgewichtete Durchschnittsverbrauch bleibt hingegen  konstant bei 

















Die  in  Zukunft  zu  erwartende wachsende Anzahl  von  Fahrzeugen mit  alternativer Antriebs‐
technik muss in absehbarer Zeit in der Tankbucherhebung Berücksichtigung finden. Zu nennen 
wären  hier  insbesondere  die  gasbetriebenen  Fahrzeuge. Hier  gibt  es  die Unterscheidung  in 
Autogas‐  und  Erdgas‐Fahrzeuge6. Während  Pkw,  die mit  Autogas  betrieben  werden,  ihren 
Treibstoff  in Liter tanken, werden Erdgasfahrzeuge jedoch  in Kilogramm betankt. Sollte  in na‐
her Zukunft ein signifikanter Teil der Pkw‐Flotte aus Gasfahrzeugen bestehen, so werden Um‐
rechnungen auf eine gemeinsame Einheit nötig werden. Allerdings wird die Angabe des Flot‐
tenverbrauchs  in  Liter  immer  schwerer  zu  interpretieren  sein,  da  sich  der  Energiegehalt 
(Brennwert)  von  einem  Liter Benzin  oder Diesel  zu  einem  Liter Autogas  oder  Erdgas  unter‐
scheidet.  Kommen  in  Zukunft noch Hybrid‐ und  Elektrofahrzeuge hinzu, wird  es nicht mehr 
zweckmäßig sein, den Flottenverbrauch oder fahrleistungsabhängigen Durchschnittsverbrauch 
in Liter anzugeben, sondern entweder immer getrennt nach Antriebstechnik auszuweisen oder 
die verbrauchte Energie  in Kilowattstunden  (kWh) oder Megajoule  (MJ) anzugeben. So kann 
die Effizienz der Flotte weiterhin dokumentiert werden. Eine zukünftige möglich Auswahl an 










































































































































































   
















































   
















































   
































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Jünger als 3 Jahre
4 - 6 Jahre
7 - 9 Jahre 


































1400 - 1599 cm³
1600 - 1999 cm³





















Frühjahrsmonatsfahrleistung (Alle) [km/Monat und Fahrzeug]
Frühjahrsmonatsfahrleistung (Mehrfachtanker) [km/Monat und Fahrzeug]
Frühjahrsmonatsfahrleistung (Ottomotor) [km/Monat und Fahrzeug]





























Durchschnittsverbrauch (fahrleistungsgewichtet nach Klassen) [l/100 km und Fahrzeug]
Durchschnittsverbrauch (fahrleistungsgew. n. Pkw) Ottomotor [l/100 km und Fahrzeug]


















Flottenverbrauch (ohne Berücksichtigung der Fahrleistung) [l/100 km und Fahrzeug]
Flottenverbrauch (ohne Berücksichtigung der Fahrleistung) Ottomotor [l/100 km je Fahrzeug]

























Flottenverbrauch (ohne Berücksichtigung der Fahrleistung) Neuwagen (bis 3 Jahre) [l/100 km je Fahrzeug]
Flottenverbrauch (ohne Berücksichtigung der Fahrleistung) Neuwagen (bis 3 Jahre) Ottomotor [l/100 km je Fahrzeug]


















Durchschnittsverbrauch (fahrleistungsgewichtet nach Klassen) Neuwagen (bis 3 Jahre) [l/100 km je Fahrzeug]
Durchschnittsverbrauch (fahrleistungsgew. n. Klassen) Neuwagen (bis 3 Jahre) Ottomotor [l/100 km je Fahrzeug] 




























Erstes Dezentil (10%) Unteres Quartil (25%) Median (50%)

















reszeit, die zwar  im Grundsatz als typisch  für die Alltagsmobilität anzusehen  ist, aber 
keine Ganzjahreserhebung darstellt. 















Tabelle  44: Mobilitätseckwerte  im  Vergleich  zwischen  der  Erhebung Mobilität  in  Deutschland  und Deutsches 
Mobilitätspanel im Jahr 2008 
  2002  2008 
MiD  MOP  MiD  MOP 
Anteil mobiler Personen [%]  85  91  89  92 
Verkehrsaufkommen [Wege pro Person und Tag]  3,3  3,5  3,5  3,4 
Verkehrsleistung [km pro Person und Tag]  397  39  41  40 
Unterwegszeit pro Person [h:min]  1:20  1:19  1:20  1:20 
Durchschnittliche Wegelänge [km]  11,7  11,0  11,8  11,8 
Modal Split – wegebasiert [%]         
zu Fuß  22  24  23  22 
Fahrrad  9  10  10  11 
MIV‐Fahrer  48  43  47  42 
MIV‐Mitfahrer  13  14  12  13 
ÖV  9  9  9  11 
Wegezweck [%]8         
Arbeit  16  15  15  15 
Ausbildung  5  5  4  5 
dienstlich / geschäftlich  8  5  7  6 
Einkauf / Erledigung  37  38  38  38 
Freizeit  34  37  35  36 
  Quelle: Deutsches Mobilitätspanel, Mobilität in Deutschland 
 
Die Abweichungen  zwischen  den wichtigsten Mobilitätskenngrößen  beider  Erhebungen  sind 









8 Bei den Werten  in der Tabelle wurden die  in der MiD 2002 und MiD 2008 erhobenen Begleitwege  je 
zur Hälfte den Einkaufs‐ und Freizeitwegen zugeschlagen. Das Deutsche Mobilitätspanel weist weitere 







Abbildung 13:  Indexdarstellung der Verkehrsmittelwahl bezogen auf das Verkehrsaufkommen  ‐  Indexjahr 2002; 
MOP = Mobilitätspanel; MiD = Mobilität in Deutschland 
 
Der Anteil des motorisierten  Individualverkehrs entwickelt  sich nahezu  identisch: Der  in der 
MiD gemessene  leichte Rückgang  zwischen den  Jahren 2002 und 2008  ist  in gleicher Weise 
auch  im Mobilitätspanel  zu  sehen.  Diese  Entwicklung  kann  im Mobilitätspanel  auch weiter 
zurück in die 90er Jahre verfolgt werden. 
Beide  Erhebungen  zeigen  auch  eine  leichte  Zunahme des Anteils des öffentlichen Verkehrs. 
Durch die Ergebnisse des Mobilitätspanels wird aber deutlich, dass dies kein stetiger Prozess 
ist. Vielmehr hatte der öffentliche Verkehr bereits nach einem  starken Anteilsgewinn  in den 















1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
zu Fuß (MOP) Rad (MOP) MIV (MOP) ÖV (MOP)













Die Entwicklung des Anteils des  Fußgängerverkehrs wird hingegen  leicht unterschiedlich  ge‐
messen. Während das Mobilitätspanel gegenüber 2002 einen leichten Rückgang misst, wird in 
der   MiD‐Erhebung  hier  eine  leichte  Zunahme  gemessen. Die  relativen Veränderungen  sind 
aber äußerst gering. Zudem ist bei der Bewertung der MiD‐Ergebnisse auch die Umstellung auf 
























che  Tagesniederschlagsmenge  an,  die  an  den  Erhebungstagen  in  der  Region  der  Befragten 
gemessen wurde. Dabei  ist es unerheblich, wie die genaue Wettersituation während der zu‐

































































































































Der Nutzerkreis vergrößert  sich nur noch um weniger als 1% vom  sechsten auf den  siebten 
Beobachtungstag. Autofahren  ist stark habitualisiert und die meisten Autofahrer nutzen nach 
spätestens drei bis vier Tagen das Auto für eine Wegekette. Dies bestätigt auch die universelle 
Einsatzmöglichkeit  des MIV,  die  es  seinen Nutzern  erlaubt  alle, Wege  nur mit  diesem  Ver‐
kehrsmittel zurückzulegen. 
Anders  verhält  es  sich  für  die  übrigen  Kurven. Hier  kann  auch  eine Abflachung  beobachtet 
werden,  sie  ist aber wesentlich  schwächer ausgeprägt. Dies zeigt, dass die Nutzung der Ver‐





























Von diesen multimodalen Personen  ist  auszugehen, dass  sie bemüht  sind, die Nutzung und 
Auswahl des Verkehrsmittels  entsprechend der  Eignung hin  zu  optimieren. Deshalb  ist  eine 
derartige Betrachtung trotz der unterschiedlichen Grenzkosten zwischen MIV und ÖV sinnvoll. 
In  Abbildung  18  ist  die  Verkehrsmittelwahl  in  den  Situationen  Einkauf,  Freizeit  und  Service 
(jemanden holen / bringen) zu verschiedenen Tageszeiten sowie differenziert nach   Werktag 
(WKT)  und Wochenende  (WE)  dargestellt.  Zusätzlich  ist  die Verkehrsmittelwahl  zu  Zwecken 
Pendeln und Dienstlich dargestellt. Der Mittelwert bezieht sich auf alle Wegeketten und dient 

































































































































































X           9.7 90.4  23 3 34 5 25  10  100 
X  X        0.4 3.8  51 19 12 1 17  0  100 
X     X     0.3 3.1  39 2 21 15 22  1  100 
X        X  0.2 1.9  46 6 16 5 27  0  100 
X  andere Kombinationen  0.1 0.7  46 17 11 4 22  0  100 
   X        7.0    31 9 29 2 28  0  100 
   X  X     0.7    55 13 12 4 16  0  100 
   X     X  1.5    36 14 13 3 34  0  100 
      X     45.4    33 2 27 13 25  0  100 
      X  X  2.5    31 2 21 13 34  0  100 
         X  11.1    12 2 31 4 51  0  100 
   andere Kombinationen  0.1    46 17 11 4 22  0  100 





würde), werden  nicht  berücksichtigt.  Im Wegetagebuch  der  Erhebung wird  allerdings  nicht 
explizit nach Wegen gefragt, die nur der Erholung dienten. Es wird zwar nach Freizeitwegen 
gefragt, aber nicht bei jedem Freizeitweg dient der Weg schon als Erholung. 










Haushaltstypen  und  unterschiedlichen  Personenkreisen  aufgelistet.  Zusätzlich  sind  die Quo‐





Tabelle  46: Verkehrsmittelwahl beeinflussende  Faktoren ohne Berücksichtigung der  Erholung dienenden  Fahr‐
radwegen (Daten 1994‐2007) 
 






Anteil  Quote* Anteil  Quote*  Anteil  Quote*
Einwohnerzahl /Siedlungsstruktur                   
> 100.000 / Innenstadt  27,8  0,8  47,9  2,9  64,2  0,7 
> 100.000 / angrenzendes Umland  29,1  0,9  23,8  1,3  83,7  1,6 
20.000 – 100.000  30,4     20,9     75,7    
5.000 – 20.000  27,2  0,8  17,0  0,8  81,2  1,3 
< 5.000  20,9  0,6  11,3  0,6  87,0  1,7 
Anschluss an SPNV (< 15 min Fußweg)                   
Nein  26,3     23,5     79,3    
Ja  30,1  1,2  44,1  1,9  65,8  0,5 
Haushaltstyp                   
Einpersonenhaushalt  26,4  0,8  46,9  2,1  56,3  0,3 
Zwei‐/ Mehrpersonenhaushalt ohne Kinder  27,8  0,9  29,3  1,2  75,5  0,4 
Zwei‐/ Mehrpersonenhaushalt mit Kinder  29,8     21,0     91,0    
Geschlecht                   
Mann  27,7    27,6    85,2    
Frau  28,0 1,0  35,5 1,4  63,4  0,3 
Alter             
18 bis <30  28,3  0,8  43,7  1,2  75,6  0,9 
30 bis <50  28,0  1,0  24,8  0,9  86,0  1,2 
50 bis <70  29,1     29,2     72,4    
70 und älter  24,5  0,8  42,1  1,5  47,0  0,5 
Erwerbsstatus             
Erwerbstätig  26,9     26,1     86,3    
Student(in)  33,3  1,6  56,4  3,3  70,2  0,5 
Anderer  28,0  1,1  33,8  1,0  59,7  0,4 
































Wege pro Person und Woche  24  23  27 
Kilometer pro Person und Woche   284  292  263 
Unterwegszeit pro Person und Woche [Min]  571  560  598 
Model Split [% Wege]          
Zu Fuß  22  23  19 
Fahrrad  9  0  29 
MIV‐Fahrer  48  55  35 
MIV‐Mitfahrer  12  13  11 








Personen,  die  das  Fahrrad  im  Alltag  benutzen,  können  ihre Mobilitätsbedürfnisse mit  der 











Mio. Haushalte und unter der Annahme, dass  in  jedem Haushalt nur eine Person Mitglied  in 
einer Carsharing Organisation ist, ergäbe sich eine Quote von ca. 0,2% an Haushalten mit Car‐














das Auto als Mitfahrer  10  9  14 
den ÖV  16  16  17 
das Auto als Fahrer  58  60  52 
das Auto als Fahrer und den ÖV  16  15  17 






















„Welche Haltestellen  öffentlicher  Verkehrsmittel  können  Sie  von  Ihrer Wohnung  aus  zu  Fuß 
erreichen?“ 
Sowohl an Carsharing teilnehmende Haushalte sowie nicht an Carsharing teilnehmende Haus‐
halte  schätzen  ihre  Anbindung  an  den  öffentlichen  Personennahverkehr  sehr  ähnlich  ein  – 
unabhängig  von  der  Einwohnerzahl  des Wohnortes. Während  an  Carsharing  teilnehmende 
Haushalte  die  fußläufige  Erreichbarkeit  von  Bus‐  und  SPNV‐Haltestellen  tendenziell  besser 
einschätzen,  so  schätzen nicht  an Carsharing  teilnehmende Haushalte die  fußläufige  Entfer‐
nung zu Haltestellen des Zugverkehrs etwas besser ein. 











ge  Erreichbarkeit  von Haltestellen  des  SPNV,  zu  denen  Straßenbahn‐,  S‐Bahn‐  und U‐Bahn‐
Haltestellen gehören. Hier  ist das Angebot  in Städten mit mehr als 50.000 Einwohnern natür‐
lich nicht vergleichbar mit dem in kleinen Städten. 

















































































































































































































verkehr,  an  besonders  nahegelegene  Einkaufsmöglichkeiten  oder  an  besonders  schwierige 
Parkraumsituationen gebunden  ist. Die  für Carsharing nötige Masse an Kunden kann aber  in 
größeren Städten und Ballungsräumen einfacher erreicht werden. 
In den letzten Jahren haben sich zusätzlich die Rahmenbedingungen für die Pkw‐Mobilität ge‐


















Prozesse  in  verschiedenen  gesellschaftlichen Gruppen  zu  analysieren.  Im  Folgenden werden 






















































MIV ÖV    MIV ÖV




Der  zurückgehende Pkw‐Besitz  junger Erwachsener  schlägt  sich  in den MOP‐Daten  in einem 
Rückgang  der  Pkw‐Verfügbarkeit  (Kombination  von  Führerscheinbesitz  und  Pkw‐Besitz  des 
Haushalts) bei den jungen Altersklassen nieder (Abbildung 25). Demgegenüber  ist  in den  letz‐












über  ist bei den über 60‐Jährigen eine Abnahme der ÖV‐Nutzeranteile  zu  konstatieren, was 
wiederum mit dem steigenden Pkw‐Besitz  in diesen Altersklassen korrespondiert.  In allen Al‐
tersklassen hat der Anteil der Multimodalen, die  im Wochenverlauf sowohl den ÖV als auch 
































Die  anhand  der  Abbildung  24  bis  Abbildung  26  dargestellten  Untersuchungen  sind 
Querschnittsanalysen. Abbildung 24  zeigt  zwar Facetten von Mobilitätsbiographien, kann  je‐
doch nicht  illustrieren, welche  intrapersonellen Entwicklungen  im Mobilitätsverhalten  in wel‐
chen Lebensphasen typisch sind und wie diese sich in den letzten 10 Jahren verändert haben. 
Hierzu wurden zusätzlich zu den Querschnittsanalysen Panelanalysen durchgeführt. Das heißt, 
es  wurden  die  Veränderungen  im  Mobilitätsverhalten  von  Mehrfachberichtern  als 
intrapersonellen Übergänge zwischen verschiedenen Berichtsjahren ausgewertet. Dies erlaubt 
zusätzlich  Einblicke  in  die  Veränderungen  des Altersstruktureffekts  seit  dem  Ende  der  90er 
Jahre.  
Die erste Panelanalyse gilt den alterstypischen Prozessen  (Altersstruktureffekt)  in drei unter‐
schiedlichen  Lebensphasen  (Abbildung 26): Während die Zeit  zwischen 18 und 35  Jahren  im 
Mittel von einer deutlichen Steigerung der Verkehrsleistung von Jahr zu Jahr geprägt  ist, sind 
spätere Lebensphasen eher von  relativer Stagnation  (35 bis 60) und Rückgang  (über 60) der 
Mobilität gekennzeichnet.  
Abbildung 27 verdeutlicht, dass dieses Schema in den 90er Jahren noch deutlich vorgeherrscht 
hat:  Junge Erwachsene unter 35  steigerten damals  zwischen  zwei  Jahren  im Mittel  ihre wö‐
chentliche  MIV‐Verkehrsleistung  um  mehr  als  15  Kilometer.  Verkehrsteilnehmer  mittleren 
Alters wiesen damals  eine  von  Jahr  zu  Jahr  leicht  zurückgehende MIV‐Verkehrsleistung  auf. 


















































Heute  zeigt  sich  eine  veränderte  Situation,  insbesondere  bezogen  auf  das  MIV‐

















































geringer und beträgt nur  noch  etwa  40  Km. Demgegenüber bleiben  Personen  trotz  Führer‐
scheinerwerb in stärkerem Maße dem ÖV als Kunden treu. Dies war früher in weitaus geringe‐
rem Maß  der  Fall,  Führerscheinerwerber  gingen  dem ÖV  in  der  Vergangenheit  vielfach  als 
























































gen  geeigneter  anderer  Erhebungen  und  Statistiken,  wie  etwa  der  Einkommens‐  und  Ver‐
brauchsstichprobe, angezeigt. 
Auf Basis  solcher eingehender Analysen der Ursachen dieser Trendveränderungen  ließe  sich 





























































Anlässlich der Tagung des Transportation Research Boards der USA  in Washington  im  Januar 



























































































Shell Deutschland Oil 2009, Shell PKW-Szenarien bis 2030. Fakten, Trends und Handlungsopti-
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